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Anáfisis 

Lo que vendrá en 2011 



Cada comienzo de año viene acompañado de un 
largo listado de proyectos para concretar a lo 
largo de sus largos doce meses, que llegan verti¬ 
ginosamente pronto, ofreciéndonos un tiempo 
que siempre nos parece escaso. 

Tal vez lo mejor para enfrentar esta sensación sea 
actuar y pronto. Y así lo hicimos con la segunda 
edición de Expo Auto Argentino, la muestra dedi¬ 
cada en exclusividad al auto de producción na¬ 
cional de todos los tiempos, que Autohistoria 
organizó junto a Coche Argentino y el Rotary 
Club de Francisco Álvarez. 

Una vez más, nos sentimos sumamente gratifica¬ 
dos por la amplia respuesta de clubes, particula¬ 
res y público que con su apoyo y participación, 
hicieron posible su realización. 

En paralelo a la expo se fue gestando este se¬ 
gundo número de Autohistoria Revista Digital, 
abriendo el calendario de un inquieto 2011. 
Luego de la primera edición, recibimos numero¬ 
sos mails de apoyo a esta nueva iniciativa con su¬ 
gerencias para mejorarla y ofreciendo en muchos 
casos una desinteresada colaboración. 

Estos comentarios nos estimulan a seguir y nos 
comprometen a superamos en cada nueva edi¬ 
ción. Esperamos poder lograrlo. 

A todos, muchas gracias. & 

Gustavo Feder 
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La sofisticación a 



constructores argentinos se animaran a 
construir autos especiales. Por su originalidad, 
sofisticación y potencia, el Lutteral Comahue fue 
uno de los exponentes más exitosos. 












Por Gustavo Feder / Fotos: Freddy Pereyra-Archivo personal Germán Rodríguez 



n 1956 Juan Carlos Lutteral y su socio Schul- 
man, inauguraron un concesionario oficial 
IKA con toda la pompa y la presenda del 
presidente de la empresa, James Me Cloud. 
El negocio anduvo muy bien y pronto se in¬ 
auguró la segunda sucursal, sobre la ave¬ 
nida Córdoba, evento que contó con la 
presencia de Juan Manuel Fangio. Sin em¬ 


bargo, a principios de la década del 60 el 
emprendimiento comenzó a declinar y la 
empresa quebró. En 1964 se hizo cargo de 
reflotarla Juan Carlos, quien consiguió el 
aval del propio Me Cloud. Además de la 
venta de la variada gama de vehículos IKA, 
las actividades se ampliaron a la construc¬ 
ción de carrocerías especiales para Gladia- 





Lutteral Comahue 


tors y Jeeps, de ahí la presencia de la ima¬ 
gen de este vehículo en el logo de la com¬ 
pañía. 

La aparición del Torino en 1967, no sólo fue 
un hito en la industria automotriz argentina, 
sino que también cambiaría por completo la 
actividad y orientación de la empresa. Para¬ 
lelamente a las funciones comerciales, se 
creó en 1967 el Team Lutteral Competición 
para participar con ese auto en las compe¬ 
tencias de Turismo Carretera y Turismo 
Anexo J. El equipo de pilotos estaba inte¬ 
grado por Alberto Rodríguez Larreta (Larry), 
Eduardo Rodríguez Cañedo y Benedicto 
"Chiche" Caldarella, mientras que Paulo Ma- 
cagno era el responsable de los desarrollos 
mecánicos. José Alfredo Manzano como pi¬ 
loto independiente, se sumaba en algunas 
competencias como piloto independiente. 
Eran épocas de grandes cambios en el TC y 
sus nuevos reglamentos mas flexibles per¬ 
mitieron modificaciones mas radicalizadas 
en el diseño y construcción de los autos. 
Lutteral tomó como punto de partida un To¬ 
rino 380w al que le recortó el voladizo del 
guardabarros trasero, amplió su pasaruedas 
y le incorporó una novedosa luneta envol¬ 
vente de una sola pieza de vidrio, configu¬ 
rando una aerodinámica caída fast back a la 
cola. Este auto debutó en 1967 y obtuvo su 
primera victoria de la mano de "Larry" en 
la Vuelta de San Nicolás de esa temporada. 
El inquieto Juan Carlos pronto descubrió en 
el novel producto de Santa Isabel las am¬ 
plias posibilidades de desarrollo que ofrecía 
explotando comercialmente sus cualidades 
deportivas. En 1967/1968 viajó a Europa 
acompañado de Juan Manuel Fangio, quien 
le abrió las puertas de los talleres de los ca¬ 
rroceros independientes y observar sus mé¬ 


todos de producción artesanal para series 
chicas. Esta experiencia fue reveladora y 
Lutteral decidió llevar ese método a la Ar¬ 
gentina para la construcción de series espe¬ 
ciales con diseños más agresivos. En 
combinación con mejores prestaciones, 
ofrecerían un explosivo cocktail, para una 
selecta clientela que no encontraba en la 
oferta de vehículos de serie, una alternativa 
que satisficiera sus expectativas. Juan Carlos 
comenzó a plasmar en un papel las formas 
que tendría el nuevo producto y formó un 
grupo de trabajo que integraban Evaristo 
García en pintura, Guillermo Suárez en ins¬ 
pecciones y el "Gallego" Castro para los tra¬ 
bajos de chapa. El primer prototipo 
comenzó a construirse en 1968 en un am¬ 
plio galpón de la calle Salta 2260 tomando 
como base una cupé Torino 380. Las modi¬ 
ficaciones y mejoras respecto al auto original 
fueron sus exclusivos colores, las llantas de 
aleación Cimetal, los deflectores a la altura 
de la cintura del auto, nuevos espejos retro¬ 
visores ubicados en ambos lados de la carro¬ 
cería y la exclusiva cola fast-back con la 
luneta dividida. 

En simultáneo al Comahue, la empresa des¬ 
arrolló en 1968 un prototipo Gran Turismo 
para una nueva categoría GTA de 3 litros a 
crearse ese mismo año, donde participarían 
el Andino GT de Luis Varela y las Tulieta de 
Crespi. El auto fue diseñado y construido por 
Luis Parodi, pero el proyecto deportivo no 
llegó a concretarse. 

Además de las actividades vinculadas a los 
aspectos deportivos y comerciales del To¬ 
rino, Lutteral fue socio fundador del exclu¬ 
sivo Club Torino, entidad a la que asistían en 
sus primeros tiempos Me Cloud, Fangio, em¬ 
presarios y destacados pilotos de la época. 












Las versiones 


Originalmente se ofrecían sólo en la ver¬ 
sión GT. 

El lanzamiento de los nuevos Torinos de 
1970, obligó a una actualización de la línea 
acorde al nuevo styling del auto de IKA-Re- 
nault Se presentaron nuevas versiones en 
tres tipos de carrocerías distintas, que se 
distinguían entre sí por el remate de la 
parte posterior. El modelo base de la línea 
era el 175 K con la cola similar a la del To- 
rino de serie. La versión 175TT presentaba 
una cola mas cuadrada con aristas bien 
marcadas realizada en plástico reforzado. 
Por último el perfil mas sofisticado y agre¬ 
sivo era el del 175 GT que incorporaba la lu¬ 
neta fast back. Las motorizaciones variaban 
desde 175 HP a 250 HP. 

Una nueva serie de opcionales se agrega¬ 
ban a los de la primera serie, entre ellos: 
aire acondicionado, antena eléctrica, llan¬ 
tas de 6", techo corredizo, crique eléctrico, 
cinturones arnés, faros rebatibles y amplifi¬ 
cador de potencia para radio y casette. 

La gran novedad de la nueva línea fue la 
aparición de la rural Safari, construida a 
partir de cascos de Torino cuatro puertas a 
los que se les extendía el techo y los latera¬ 
les con paneles derivados de la Rambler 
Cross Country. 

Hubo también una versión equipada con 
un motor diesel de alta performance que le 
permitía alcanzar según su fabricante hasta 
160 km/h. 

La última serie de 1977 se denominó SST, 
fueron sólo 43 unidades hasta el cierre de 
la empresa en 1979. 


1968. La primera edición Lutteral Comahue GT 


1970. Nueva trompa más agresiva común a 
todas las versiones K, GT y TT 


Panel de instrumentos digital, un detalle sofisti¬ 
cado en la línea SST 


Libertador 1736. La orientación exclusivista, 
deportiva y lujosa del auto fue acompañada 
de una glamorosa presentación donde se 
destacó la presencia de empresarios, penó¬ 


los primeros Comahues 

En mayo de 1968 se presentó oficialmente 
el Lutteral Comahue en el salón de Avenida 
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Nota de Tapa 


distas y deportistas. Las miradas se repartie¬ 
ron entre el auto y Karin Pistarini, una de las 
modelos top de la época. 

El coche derivaba del prototipo de competi¬ 
ción con los ajustes y mejoras necesarios 
para adaptarlos a un auto de calle. Entre 
ellos la nueva luneta que ya no era de una 
sola pieza vidriada, sino de dos, construida 
así para evitar roturas tanto en el montaje 
oomo en el uso cotidiano, teniendo en 
cuenta que los vidrios no eran templados. 
En relación a las modificaciones mecánicas, 
el cambio del árbol de levas, el trabajo en la 
tapa de cilindros, la incorporación del múlti¬ 
ple Macagno y el carburador Weber 2x45, 


Faros escamoteados detrás de la grilla, para¬ 
golpes en resina con banda de caucho y 
protección lateral de goma, las principales 
novedades en el exterior de la línea SST 

permitieron aumentar la potencia en 25 HP 
y con esto la velocidad máxima que alcan¬ 
zaba los 215 km/h. Presentado como "el 
auto más veloz del país" según sus fabrican¬ 
tes, el Comahue ofrecía cuatro potencias de 
motor, tres relaciones de caja, tres demulti¬ 


plicaciones del puente trasero, dos relacio¬ 
nes de dirección y tres anchos de llantas. 
Estas variantes sumadas a los opcionales 
como cubiertas radiales, radiador combi¬ 
nado agua/aceite de 4 filas, barra anti¬ 
vuelco, tapizado en cuero flor, alfombra de 
cuero vacuno, autoestero, mini bar y vidrios 
Solex, permitían a los compradores perso¬ 
nalizar sus pedidos. 

Para aumentar este carácter de exclusividad, 
la empresa entregaba las unidades con una 
plaqueta incorporada en el tablero donde se 
grababa el nombre del propietario. 

Otro detalle técnico a destacar, era el exclu¬ 
sivo sistema de regulación neumática de la 
suspensión "Aerolas- 
tique" que permitía 
regular desde un co¬ 
mando a botonera 
situado en la con¬ 
sola, diferentes altu¬ 
ras y durezas, 
permitiendo transi¬ 
tar tanto en el ám¬ 
bito urbano como 
rural. 

Por su parte, la sus¬ 
pensión delantera 
incorporaba una 
barra de estabiliza¬ 
ción entre las dos torretas, dotando al vehí¬ 
culo de mayor estabilidad. 

El modelo GT fue el primer auto de produc¬ 
ción nacional que incorporaba un sistema de 
inyección electrónica mecánico. Era una 
adaptación del equipo inglés Tecalemit Tor 
6 y su aplicación requirió el envío de un 
motor Tornado a Inglaterra. 

Para la construcción de estos fuera de serie 
fue constituida una nueva empresa denomi- 











nada "Lutteral Automóviles Especiales S.A.". 
La fabricación, se distribuía en los galpones 
de la calle Salta en Constitución y en Herrera 
180 de Barracas, donde trabajaban más de 
50 empleados entre operarios y técnicos. 

En algunos casos se recurría a proveedores 
externos para la realización de trabajos y 
piezas especiales. 

Las ventas se canalizaban a través del lujoso 
concesionario de Avenida Libertador. En los 
primeros años la producción promediaba 
doce unidades mensuales, a fines de 1971, 
ya se habían entregado más de 300 Lutteral. 
Ese mismo año fueron presentados nuevos 
modelos y versiones que acompañaban la 
evolución de la re-estilizada línea Torino. Los 
cambios estéticos más importantes se en¬ 
contraban en la aguzada trompa, que cons¬ 
taba de cinco piezas construidas 
íntegramente en plástico reforzado. El fron¬ 
tal había ganado en personalidad y se ale¬ 
jaba notablemente del producto de 
IKA-Renault. Se destacaba por su parrilla de 
dos aletas longitudinales de aluminio, que 
ocultaban dos faros auxiliares redondos. Los 
proyectores principales eran los rectangula¬ 
res de la línea Dodge enmarcados en un aro 
cromado. Sobre el capot se destacaba una 
agresiva toma de aire en negro satinado ter¬ 
minación Black Panther. El guardabarros de¬ 
lantero llevaba el anagrama Lutteral con un 
reflectante en color ambar. La leyenda "Co- 
mahue" se hada presente en tipografía cur¬ 
siva en el frente y parante trasero. 
Opcionalmente, el lateral incorporaba en su 
parte central una franja longitudinal tipo rally 
en negro satinado, que se aplicaba enmasca¬ 
rando artesanalmente cada auto. A partir de 
1974 esta gráfica fue modificada presen¬ 
tando un diseño en trazos discontinuos. 


En el interior se había incorporado el nuevo 
tablero con consola central donde se desta¬ 
caba el manillar de la palanca de cambios 
de diseño aeronáutico y un volante perso¬ 
nalizado de tres rayos, similar al que equi¬ 
paba al Rambler Rogue SC de 1969. 

De exportación 

En 1972 un Lutteral Comahue 7T fue en¬ 
viado a Suiza para uso exdusivo del emba¬ 
jador argentino en ese país. El auto 
permanece en Europa y según algunos tes¬ 
tigos estaría exhibido en un museo de al¬ 
guna dudad de Austria. 

El SST, el último de la serie 

La última versión apareció en 1977 y fue las 
más pretensiosa. Para su presentación el 
local de Libertador fue especialmente acon¬ 
dicionado, su frente fue tapado con paneles 
y sólo podía verse un reloj digital con cuenta 
regresiva que anunciaba la llegada del auto. 
La serie fue denominada SST y presentada 
publicitariamente como modelo 1980, ade¬ 
lantándose a las tendencias estilísticas y tec¬ 
nológicas que se suponían comunes para la 
década siguiente. En el exterior se destaca¬ 
ban los nuevos paragolpes envolventes 
construidos en resina con banda de caucho 
central. La gráfica lateral fue remplazada por 
una moldura protectora de goma prolon¬ 
gando visualmente la extensión de los pa¬ 
ragolpes. En la trompa se presentaba una 
parrilla plástica que ocupaba todo el ancho, 
ocultando los cuatro proyectores, que 
cuando se encendían activaban un meca¬ 
nismo electro-neumático que rebatían los 
tapafaros. 







Nota de Tap; 


Lutteral Comahue 


Las novedades más importantes estaban en 
el interior. El confort, la seguridad y las bue¬ 
nas performances fueron priorizados. Se 
destacaban los nuevos asientos anatómicos 
con apoyacabezas integrados (aplicados en 
el Tormo a partir de 1979) y el tablero com¬ 
pletamente renovado, manteniéndose del 
modelo anterior solamente las salidas de 
ventilación y comandos del aire acondicio¬ 
nado. El esfuerzo estuvo focalizado en la 
aplicación de nuevas tecnologías, en particu¬ 
lar el uso de la electrónica para el diseño y 
fabricación del original panel de instrumen¬ 
tos totalmente digital. El display construido 
con circuitos integrados de cuarta genera¬ 
ción, similares a los de las computadoras de 
la época, brindaba información de nueve 
funciones básicas a través de leds luminosos 
(velocidad, odómetro, tacómetro, presión de 
aceite, voltímetro, nivel de combustible, 
temperatura del agua) y cuatro luces testigo 
indicadoras de falta de aceite, luz de giro, 
luz alta y fallas en los frenos. Para facilitar 
su lectura, el aro del volante se truncaba en 
su parte superior (diseño hemi-circular). 
Otras 



novedades fueron la mini rueda de emer¬ 
gencia, gato hidráulico como equipo de serie 
en la versión GT, apertura hidráulica desde el 
tablero de la tapa del baúl, luneta limpiapa- 
rabrisas intermitente con tiempo de barrido 
de selección electrónica, plano sonoro en la 
superficie del techo de 40 watts, y alarma 
antirrobo electrónica. Hada fines de la dé¬ 
cada del '70 el mercado de los autos depor¬ 
tivos de gran cilindrada comenzó a dedinar 
notablemente como consecuencia del au¬ 
mento del costo del combustible. Por otra 
parte, la apertura importadora iniciada ma¬ 
sivamente en 1979, puso en evidencia el re¬ 
traso tecnológico, de diseño y equipamiento 
de la oferta local. A pesar de la inversión re¬ 
alizada, la pasada en limpio y los "chiches" 
electrónicos, el casco del SST no podía ocul¬ 
tar sus más de 11 años de antigüedad. El 
suceso del último Comahue fue escaso y 
sólo se vendieron 43 unidades hasta el cese 
de producción en 1979. 

Para compensar la declinación de las ventas 
y adaptarse a las nuevas reglas de juego, la 
empresa logró un acuerdo de representa¬ 
ción con la fábrica American Motors y co¬ 
menzó a importar a partir de 1979 
algunas unidades del menor de los 
fabricantes norteamericanos. Fue 
un manotazo de ahogado antes de 
su cierre definitivo. Quedaron 
como testigos de esta valiosa y ori¬ 
ginal producción, casi un millar de 
ejemplares construidos entre 1968 y 
1979. Atrás también había quedado el 
impulso productivo de un país que ingre¬ 
saba en un profundo y penoso proceso 
desindustrial izador. 

Agradecemos a Germán Rodríguez por el 
aporte de información y fotos para la reali¬ 
zación de esta nota. 









^ Contemporáneas j 


Chevrolet cumple 100 años 

En noviembre de 2011, Chevrolet cumplirá 
100 años de trayectoria y para celebrar 
este acontecimiento, se ha creado un logo 
especial que estará presente en las distin¬ 
tas comunicaciones y celebraciones que 
realizará la marca a lo largo de todo el año. 
"Para celebrar los 100 años de Chevrolet, 
quisimos crear un logo que fuese simple y 
atemporal al mismo tiempo, que celebrara 
los logros alcanzados hasta ahora, así 
como las innovaciones futuras", mencionó 
Matthew Scarlett, Gerente de Publicidad 
de Chevrolet y coordinador del equipo que 
diseñó el logo del Centenario. 

A partir de febrero, este logo especial co¬ 
menzó a ser utilizado en todas las publica¬ 



ciones y espacios de la marca para dar inicio 
con las celebraciones y eventos especiales . 
Chevrolet fue fundada en Detroit en no¬ 
viembre de 1911 por el piloto de carreras 
e ingeniero Louis Chevrolet y el fundador 
de General Motors William C. «Billy» Du- 
rant, quienes desarrollaron automóviles 
que pronto se ganaron una reputación en 
rendimiento, durabilidad y calidad. En 
nuestro país los festejos se iniciaron en Ex- 
poagro 2011, la mega muestra del campo 
argentino, realizada entre el 2 y 5 de 
marzo pasados, donde la marca presentó 
un stand de 2400 metros cuadrados. 



^ Contemporáneas j 


Fiat Auto Argentina sumó un nuevo turno en su planta de Córdoba 


En el marco del importante crecimiento del 
mercado regional de automóviles, Fiat Auto 
Argentina oficializó en un encuentro del Pre¬ 
sidente de la empresa, Cristiano Rattazzi, con 
el gobernador de Córdoba, Juan Schiaretti, 
concretado en el establecimiento de Fe- 
rreyra, el programa de incorporación de 
1.000 nuevos colaboradores directos y la 
apertura del segundo turno de producción 
en su planta de Córdoba. Actualmente en 
las líneas de montaje se ensamblan 400 ve¬ 
hículos diarios de los modelos Siena y Palio 
en un solo tumo matutino de trabajo. A 
partir del marzo se sumarán 1.000 empleos 
directos que formarán parte del segundo 
turno de la planta y que a régimen alcan¬ 
zará el ritmo de 650 autos diarios. 

En el complejo de Fiat Auto Argentina en 
Córdoba trabajan actualmente unas 2.000 
personas, previéndose con la apertura del 
segundo turno la generación de 1.000 nue¬ 
vos puestos de trabajo directos y otros 2.000 
puestos indirectos. 

El mix de producción estará compuesto por 


83% de dos versiones del Siena (Restyling 
II y FLP) y el 17% restante de una versión 
del modelo Palio. 

El director de Recursos Humanos de Fiat 
Auto, Guillermo Cuello, indicó que "el crono- 
grama de incorporación de los nuevos em¬ 
pleados de Fiat comenzó a finales de febrero, 
con 200 nuevos operarios que ya están reci¬ 
biendo la capacitación pertinente, y se con¬ 
tinuará con el proceso de selección hasta 
llegar a completar en los primeros días de 
abril los 1.000 empleados que formarán 
parte de la empresa". 




Un grande nos dejó 

El 12 de enero nos encontramos con la triste 
noticia de la partida definitiva de Clemar 
Bucci. Había nacido el 14 de septiembre de 
1920 en Zenón Pereyra, provincia de Santa 
Fé. A los 19 años participó 
por primera vez 
como piloto 
sobre 



midget con mecánica Fiat que el mismo 
había modificado, alcanzando el segundo 
puesto. Su habilidad como piloto lo llevó a 
Europa, donde debutó en 1948 a bordo de 
un Maserati 1500 que había pertenecido a 
Tazio Nuvolari. En la primera mitad de los 
años '50 participó en diversas categorías na¬ 
cionales destacándose en Fuerza Libre y Limi¬ 
tada y enfrentándose mano a mano con los 
mas grandes de entonces: Oscar Gálvez y 
Juan Manuel Fangio. 















Toyota Argentina produjo la 
unidad número 500.000 en su 
planta de Zárate 

Toyota Argentina celebró la producción de 
medio millón de unidades en la Planta Indus¬ 
trial de Zárate, con la presencia del Embaja¬ 
dor de Japón, y los intendentes de Zárate, 
Campana y Baradero. El 25 de enero, a las 
15 hs, salió de la línea de producción una 
unidad Hilux pick up doble cabina 4x4 SRV 
color gris plata, que lleva el número 500.000. 
Daniel Herrero, presidente de TOYOTA AR¬ 
GENTINA, afirmó: "La producción de las 
500.000 unidades representa un hito en el 
crecimiento de Ia compañía en el país. Re¬ 
cientemente confirmamos inversiones de 
126 millones de dólares para incrementar 
nuestra capacidad de producción y alcanzar 
las 92.000 unidades anuales, potenciando el 
crecimiento de la compañía en la región y 
generando mas de 1000 puestos de trabajo." 
La compañía fabrica desde 1997 la pick- 
up Hilux en la planta industrial de Zárate 
y durante el 2010 se produjeron más de 
70.000 unidades. 



Con una dotación de 3.300 empleados y un 
volumen de producción y ventas en perma¬ 
nente crecimiento, TOYOTA ARGENTINA re¬ 
afirmó su compromiso en el mercado local 
con un récord de más de 32.000 unidades 
vendidas en 2010. Por quinto año consecu¬ 
tivo, la Hilux pick up y Hilux SW4, ambas de 
producción nacional, fueron número 1 en 
Ventas en sus respectivos segmentos. 

Por otro lado, TOYOTA ARGENTINA se po- 
sicionó en 2010, por 5to. año consecutivo 
como la automotriz líder en exportaciones 7 j 

del país (según monto de facturación), = 
con un total de 48.987 unidades de sus 
modelos Hilux pick up y SW4, lo que re¬ 
presenta un 70% de su producción local y 
un 11 % del total de vehículos exportados 
desde la Argentina. 


De vuelta al Viejo Continente, compitió en 
cinco competencias de Fórmula Uno entre 
1954 y 1955. En 1956 corrió su última carrera. 
Fue en el Autódromo Municipal a bordo de 
un Alfa Romeo biplaza. Logró el segundo 
puesto y el récord de vuelta. 

En 1970 ya alejado de las competencias de¬ 
portivas como piloto, su inmenso talento 
como constructor lo llevó a desarrollare! 
Sport Prototipo Avante con chasis y motor de 
diseños propios. El propulsor, basado en un 


Ford V8, había sido reducido a tres litros, con¬ 
taba con cuatro árboles de levas y 32 válvu¬ 
las. Ese mismo año había presentado en la 
Exposición del Confort Humano, uno de los 
más innovadores prototipos de origen argen¬ 
tino: el Dogo. Creador infatigable siguió ac¬ 
tivo hasta sus últimos días. Su muerte dejó 
inconcluso y en pleno desarrollo un innova¬ 
dor diseño, que gracias a las gestiones de su 
admirador, Horacio Pagani, iba a ser equi¬ 
pado con mecánica Mercedes Benz. 
















fines de no¬ 
viembre de 2000 se 
fundó el ClubTaunus Argentina 
con el objetivo de mantener viva la 
historia de este popular mediano de 
Ford. De los seis socios fundadores se llegó 
hoy a más de 300 , una verdadera comunidad con 
ramificaciones en el exterior del país. 






I Club Taunus Argentina se fundó 
el 26 de noviembre de 2000 
cuando un grupo de propietarios 
decidieron encontrarse en la Cos¬ 
tanera Sur de Buenos Aires para 
compartir el afecto por este mo¬ 
delo que Ford Motor Argentina 
fabricó entre los años 1974 y 
1984. Una cupé SP5, cuatro GT y dos L fue¬ 
ron los protagonistas de esta primera reu¬ 
nión, que luego de unos mates, 
intercambios de anécdotas, información y 
fotos, siguió su marcha hacia el norte hasta 
llegar a la otra costanera de la ciudad. 
Desde ese primer día estuvo muy claro el 
objetivo de seguir escribiendo y difundiendo 
la historia de este modelo en Argentina, 
para que sus propietarios aprendan a que¬ 
rerlo y valorado, a partir de conocer la im¬ 
portancia que tuvo en la historia de la 
industria automotriz de nuestro país, donde 
alcanzó los pergaminos de "Coche del año" 
y auto mas vendido. 

Contar tempranamente con un completo 
sitio web ayudó a que se fueran sumando 


nuevos inte¬ 
grantes y este 
crecimiento 
pronto hizo 
evidente que 
el punto de 
reunión había 
dejado de ser 
el adecuado. Luego de analizar varias alter¬ 
nativas, la Pista de Conducción que el Auto¬ 
móvil Club Argentino posee en Palermo, fue 
la solución ideal con su espacio amplio, có¬ 
modo y cerrado. 

Allí, el Club cumple además un rol social 
donde los socios pueden encontrarse y co¬ 
nocerse, haciendo realidad el lema convo¬ 
cante: "Unidos por la Pasión" 

La convocatoria a los propietarios no se li¬ 
mita a los modelos fabricados en el país, 
está abierta a los importados, a los Cortina 
británicos, a los Taunus alemanes y a los 
Granada. Formaron parte de la "flota" del 
Club algunos viejos 17 M y 20 M y recien¬ 
temente se incorporó una rural Toumier 
modelo 1981, una rareza ingresada al país 


DNI 


Nombre: 

Club Taunus Argenti 

Fecha de fundación:' 

26-11-2000 

Cantidad de socios 

300 

Lugar de reunión: 

Pista' de manejo ACA 

Fecha de reunión: 

Último, domingo del r 

Si,tio web: 

wv/w . clübtaunus . com. ar 
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Mi Club 


Argentina 


10° Aniversario 


El domingo 28 de no¬ 
viembre de 2010, el Club 
celebró su 10 o aniversa¬ 
rio con una serie de acti¬ 
vidades organizadas 
especialmente. Los feste¬ 
jos se iniciaron el sábado 
27 en un Restó Bar de 
Olivos donde asistieron 
más de 80 personas, 

entre ellas directivos de la fábrica Ford Ar¬ 
gentina. Al día siguiente, unos 50Taunus 
de distintas ciudades del país se encontra¬ 
ron a soplar las 10 velitas en la Pista de 
Conducción del ACA, donde fueron acom¬ 
pañados por los clubes amigos del Ford 
Sierra y Siam Di Telia. Los festejos conclu¬ 
yeron con un broche de oro y el lunes reali¬ 
zaron una visita guiada a la planta Ford de 
General Pacheco. 



Club Taunus 

\ 7 


a través de la embajada de Francia. 

El Club cuenta con un fluido contacto con 
similares del exterior entre ellos de Uruguay, 
Inglaterra, Turquía y Alemania. En 2009 
cuando el Taunus cumplió 70 años, el logo 
aniversario diseñado por un socio argentino, 
fue utilizado oficialmente por el resto de las 
asociaciones en distintas partes del planeta. 
En la actualidad cuenta con mas de 300 so¬ 
cios distribuidos en 20 provincias del país y 
en más de 12 países alrededor del mundo, 
en particular Latinoamérica y Europa, una 
verdadera comunidad internacional. 

En estos diez años, el Club ha participado 
en más de 120 eventos, 112 reuniones, 86 
caravanas y muchos, muchos kilómetros 
sobre el asfalto. 

Pero no todo pasa por reivindicar la nobleza 
de este auto, sino que también asumió un 
compromiso social, de ayuda solidaria y 
desde 2005 es padrino del comedor "Todos 
juntos podemos" de la Ciudad de Mercedes, 
Provincia de Buenos Aires. 
Institucionalmente el Club Taunus Argentina 
cuenta con una estructura integrada por un 
Organizador y una Comisión Directiva. 
Desde su fundación, es presidido por Carlos 
González. 

Para asociarse es necesario poseer un Ford 
Taunus que se encuentre en muy buenas 


condiciones, tener la documentación en 
regla, el seguro en vigencia y poseer pa¬ 
tente alfanumérica. Otros requisitos se de¬ 
tallan en la web. Los socios tienen acceso a 
una serie de beneficios, entre ellos la asis¬ 
tencia en la búsqueda de repuestos, des¬ 
cuentos, promociones y sorteos, x 



Solidaridad. Caravana a Mercedes en julio de 2005 para colaborar con el comedor Todos juntos 
podemos”. Las carreras de la AAAS, otra pasión que une a los socios del Club Taunus. 



















Faetón 5 asientos todo de < 


$ 3.595 m/n 


SiW. BUENOS AIRES 


El automóvil preferido de la sociedad 
argentina, por la armonía de sus líneas, 
su fácil manejo y l a economía en el 
consumo: 


5 1/2 litros de nafta y 125 gramos de 
aceite para 100 kilómetros de marcha. 
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t °MOVIL (Pabellón de tas Rosas) O EN EL 

SALON. EXPOSICION: 


CALLAO 1173 

BUENOS AIRES 
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Talleres y Depósito: 

Ay, ALVEAR 3762JÍ 






























La Entrevista ^ Pedro Campo (Parte 2) 


Más 

Campo 


En nuestra pri¬ 
mara edición de 
diciembre pa¬ 
sado recorrimos 
su paso por el 
automovilismo 
nacional. En esta 
egunda parte 
mpo nos habla de 
L su etapa como dise¬ 
ñador de autos de calle, 
los recordados Chevron, 
Antiquey la pickup 
Durango. 


el 








H 


Chevron fue su primer "fuori 
serie"? 

El Chevron fue un trabajo muy sencillo. La 
I era que se pareciera a un Ca- 
fue un gran negocio para 
Grandío y López porque todo lo que se sa¬ 
caba de los Chevy de serie servía como re¬ 
puestos y eran justamente las partes que 
mas se cambiaban por los choques, como 
guardabarros y capot. Las piezas de plás¬ 
tico las hacía la empresa Dicky, la misma 
que armaba los Buggy Burro para los yo 
había diseñado el chasis. 

¿Trabajó en diseño para alguna au¬ 
tomotriz? 

Estuve cinco años en Fiat trabajando 
como Jefe de Experiencias y también co¬ 
laboré con la Comisión de Concesionarios 
en la parte deportiva. Dentro de la fábrica 
hacía los ensayos de durabilidad, de es¬ 
tructuras, neumáticos, suspensión, etc. 
Desarrollé una suspensión para el Fiat 
128 que no se aplicó y una Multicarga 125 
con chasis, con una suspensión total¬ 
mente nueva con barra de torsión que 
permitiese una eventual versión 4x4. Esto 
fue entre los años 1978/80, la Multicarga 
fue enviada a Turín para evaluación, pero 
al final tampoco se produjo. 

¿Qué lugar ocupa el Antique dentro 
de sus creaciones? 

El tema de los autos es muy interesante, 
pero claro, las oportunidades no son mu¬ 
chas. Yo estuve involucrado en la mayoría 
de los construidos en Argentina para 
autos de calle, como por ejemplo el Anti¬ 
que que se inició en 1982, proyecto del 


que estoy muy orgulloso porque a la 

gente le gusta y funciona muy bien. El 

auto ya cumplió 25 años, por lo tanto in¬ 
gresó en la categoría FIVA y puede parti¬ 
cipar en competencias históricas. 

No es exactamente lo que yo hubiera 
querido, pero ocurre que rara vez uno 
puede diseñar un auto como el que 
quiere, se da excepcionalmente, porque 
siempre hay limitaciones. En el caso del 
Antique, la fábrica había obtenido el sta¬ 
tus de terminal automotriz, por lo tanto 
había que usar motores 0 km., a mi me 
hubiese gustado usar el motor del Renault 
18, pero era muy costoso, también me in¬ 
teresaba el del Falcon Sprint, que posicio- 
naba al auto en otra categoría. De hecho 
hicimos tres autos con ese motor que por 
la relación peso-potencia y su buena dis¬ 
tribución de pesos, le otorgaba unas pres¬ 
taciones de aceleración excelentes, 
comparable a las del Porsche, a pesar de 
que el auto no era aerodinámico. El Anti¬ 
que fue una de las grandes satisfacciones 
de mi vida. 

Yo estaba trabajando todavía para Fiat en 
Experimental, eran los tiempos de Sevel, 
y me llamó Luis Gaggino, para hacerme 
una propuesta de trabajo, que la verdad 
me interesó mucho porque en Fiat estaba 
muy aburrido. Gaggino tenía la fábrica 
Eniak de transformadores para las impre¬ 
soras IBM, de excelente calidad, era una 
persona muy joven con mucho empuje, 
que había convertido un taller de quince 
personas, heredado del padre, en una fá¬ 
brica muy bien montada de 200 empleá¬ 


is 










dos, sobre la calle Telller en el barrio de 
Mataderos. Me recibe y me dice: "Yo 
quiero hacer un auto". El ya se había con¬ 
tactado con el profesor Guillermo Yur, 


El Antique fue una 
de las grandes sa¬ 
tisfacciones de mi 
vida, un proyecto 
del que estoy muy orgulloso 
porque a la gente le gusta y 
funciona muy bien. El auto ya 
cumplió 25 años, por lo tanto 
ingresó en la catego¬ 
ría F1VA y puede 
participar en compe¬ 
tencias históricas. 


quien preparaba y construía motores para 
motos sobre todo de dos tiempos, y le 
había encargado el desarrollo de un 
motor bicilindrico de dos tiempos, para 
una especie de jeep, del que ya se había 
construido un prototipo en chapa cilin¬ 
drada, es decir, todo con simple curva¬ 
tura, que le daba al auto un aspecto muy 
pobre. Tenía muy poco futuro. Yo le dije 
"Mire, la verdad esto así no va a andar. 
Creo que lo que hay que hacer es un auto 
sport de baja serie". Pero si hacíamos un 
auto contemporáneo, en poco tiempo iba 
a quedar viejo, entonces le sugerí que el 
estilo fuera como los autos ingleses o ita¬ 
lianos de pre guerra, que eran muy lindos, 
a la gente les llamaría mucho la atención 
y se identificarían mucho con un auto de¬ 
portivo, que combinaba una carrocería de 


diseño antiguo, pero con chasis moderno. 
A Gaggino, le gustó la idea, que en prin¬ 
cipio era hacer una especie de Lotus 
Seven, pero reforzado para poder usarlo 
todos los días y por la calle. Yo ya tenía 
mucha experiencia con los autos de com¬ 
petición y sabía que eso iba a andar per¬ 
fectamente y el auto funcionó. Pero había 
un problema. Gaggino no tenía experien¬ 
cia en marketing, el primer local de ven¬ 
tas se puso en Rivadavia y Centenera, 
barrio que no tenía nada que ver con el 
público al que apuntaba el auto. Final¬ 
mente alguien le sugirió abrir un local en 
la Avenida Libertador. Se abrió una agen¬ 
cia espectacular en La Lucila y creo que 
en el primer mes se vendieron quince 
autos, una cosa de locos. En total se ven¬ 
dieron 120 autos, que en la actualidad 
son muy apreciados, cuidados y todavía 
corren. 

Además del chasis, ¿diseñó también 
la carrocería? 

Sí, el diseño es todo mío, chasis y carro¬ 
cería. Me inspiré en varios autos, el Alfa 
Romeo 1750, el MG, el Squire, me compré 
un montón de libros de autos clásicos que 
todavía tengo. Un día Ferreyra Basso, de 
visita en la fábrica, me sugirió que bajara 
la altura del parabrisas y que hiciera más 
horizontal la línea del capot, fueron ape¬ 
nas dos grados y tenía razón, quedó 
mucho mas lindo. Alain Baudena cons¬ 
truyó con alambre una maqueta 1:1 y la 
pusimos en la calle con un MGB adelante, 
que era de Gaggino y un Lotus Seven 
para poder sacarles fotos y compararlos. 
Al principio no tenía puertas, Baudena con 
buen criterio en base a su experiencia, 
sostenía que las puertas eran una de las 
piezas mas difíciles del auto, entonces yo 
propuse un truco inspirado en algunos 






autos ingleses, donde la puerta en vez de 
entrar en un quicio apoye sobre el lateral. 
Eso no afectaba al ajuste de la línea y 
quedaba bien. Hubo otras ideas que fue¬ 
ron descartadas. Por ejemplo yo quería 
que el marco del parabrisas fuera de 
acero fundido para que también funcio¬ 
nara como barra antivuelco, pero lo des¬ 
cartamos porque no conseguimos alguien 
que lo pudiera hacer lo suficientemente 
bien. Si lo tuviera que hacer hoy le haría 
algunas modificaciones, especialmente 
pensando en una fabricación más simple, 
tiene algunos refinamientos en cierta 
forma innecesarios. El parabrisas plegable 
lo remplazaría por uno fijo, pocos lo plie¬ 
gan en la práctica. El auto salía de fábrica 
con los tonos pasteles, clásicos de la 
época. 

También 


señó la pick up Durango. 

Es otro de los trabajos por el cual estoy 
muy orgulloso, del cual conservo todavía 
los dibujos originales. Para el chasis me 
inspiré mucho en el Range Rover y en el 
Jeep Mercedes, es decir usar perfiles de 
tubos rectangulares con travesaños tam¬ 
bién de tubo. Eso es muy sencillo, rápido 
y económico para construir, queda un 
chasis liviano y muy rígido. La suspensión 
delantera tiene cuatro tensores de los 
cuales los de abajo están vinculados ha¬ 
ciendo de barra estabilizadora y una barra 
Panhard paralela a la de la dirección, con 
lo cual tiene una dirección perfecta. Atrás 
tiene dos elásticos 
y una caja de 
transferencia 



inspirada en la del Fiat Campagnola que 
tiene una particularidad: en los vehículos 
4x4 normales están superpuestas la tercera 
y la cuarta de baja con la primera y se¬ 
gunda de alta, si bien tienen ocho velocida¬ 
des, vemos que la cuarta de baja es igual a 
la segunda de alta, en cambio el sistema de 
la Campagnola, cumple con una especifica¬ 
ción del ejército italiano que establece que 
en la primera de baja debe circulara menos 
de 5 km/h, que es la velocidad de los des¬ 
files. Yo lo adopté por otro motivo. Como el 
vehículo debía cargar 1.000 kilos y tener 
una muy buena performance de trepada 
con un motor de baja cilindrada, como era 
el 1.8 del Dodge 1500, la solución era lograr 
una gran multiplicación, para eso establecí 
una relación donde la cuarta de baja era 
mas corta que la primera de alta, entonces 
lograba ocho verdaderas velocidades, con 
una primera de baja super corta que an¬ 
daba a menos de 5 km/h a 4.000 vueltas, 
que podía trepar tranquilamente una pen¬ 
diente de 45°. Cuando uno anda en terre¬ 
nos accidentados, no se puede ir rápido por 
una cuestión de seguridad, entonces el auto 
tiene muchísima fuerza y el único inconve¬ 
niente es que el motor va muy exigido en 
vueltas y recaliente, por eso es muy impor¬ 
tante el buen funcionamiento del electro 
ventilador, acompañado de un radiador 
grande. 

¿Quién propuso usar el casco del VW 
1500? 

Esa fue una idea brillante de Luis Gaggino. 
Se compraban todas las partes de carroce¬ 
ría del Dodge/VW 1500 a Autolatina, y se 
montó un dispositivo que era una copia 
exacta del de la línea de producción, con 
soldaduras colgantes de puntos. A las ca¬ 
rrocerías se les mantenía el piso, se le cor¬ 
taban los paneles, las puertas originales se 


mantenían, por lo tanto abrían y oerraban 
perfectamente, los vidrios subían y bajaban 
sin inconvenientes, el parabrisas era el ori¬ 
ginal, es decir teníamos una cabina de pick 
up de serie. 

La caja de carga estaba inspirada en la de 

la pick up Peugeot 504. La hadamos ínte¬ 
gramente en chapa plegada con rodillo oon 
los esquineros embutidos que le daban una 
terminación muy profesional y prolija. Creo 
que se compraron cien plataformas, y aun¬ 
que se construyeron muy pocas, parece 
que a algunas fábricas les molestó que unos 
tipos desconocidos estuvieran haciendo pick 
ups 4x4 y nos empezaron a hacer las cosas 
difíciles, presionando a los autopartistas 
para que nos exigieran cantidades mínimas 
altas a precios imposibles, y fue tanta la 
presión que finalmente la fábrica oerró. Yo 
estoy muy orgulloso de ese diseño, fue muy 
logrado, creo que mereció más éxito del 
que tuvo. Era tan bueno que podía andar 
perfectamente por campo traviesa supe¬ 
rando vados de hasta un metro de agua. De 
hecho le vendimos 25 vehículos a DEBA (Di¬ 
rección de Energía Eléctrica de la Provincia 
de Buenos Aires), y los utilizaron para hacer 
servicios en las torres de alta tensión susti¬ 
tuyendo a los Unimog. 

Hubo algunas que se compraron para hacer 
carreras en los médanos equipadas con 
motor Falcon. 

¿Qué participación tuvo en el diseño 
de los IES? 

A través de un conocido me contactaron 
con Eduardo Sal Lari, que tenía graves pro¬ 
blemas que le retrasaban el montaje final 
de las unidades ya vendidas y era impres¬ 
cindible sacar la producción y entregarla ur¬ 
gente a los clientes. Trabajé sobre los 
desarrollos de chasis y suspensión que 
había hecho Pronello. Hice lo que pude, que 





fueron parrillas de suspensión usando los 
porta mazas diseñados por él, con un elás¬ 
tico transversal al estilo Fiat 128, y los autos 
salieron. Fue una experiencia breve de seis 
o siete meses. 

¿Qué otra pasión tiene, además de los 
autos? 

Lo que entusiasma igual que los autos son 
los aviones, los barcos y los veleros. De 
hecho soy un apasionado de los aviones, 
estoy construyendo uno de acrobacia. Es un 
proyecto deliberadamente extremo con un 
motor de 400 HP, con prestaciones similares 
a los contemporáneos. Yo me ocupo del di¬ 
seño y mis socios lo construyen. Eso es lo 
que mantiene viva la cosa. Es un proyecto 
a largo plazo, estimo que en dos años es¬ 
tará terminado. Llevo casi 2.000 horas de 
trabajo en este desarrollo, medidos por la 
computadora, que hoy nos permite saber 
con precisión como administramos nuestros 
tiempos. 

Yo diseñé por ejemplo el Dragón, un auto 
del que se construyeron más de 20 chasis 
de los cuales hay alrededor de 10 en funcio¬ 
namiento. Tiene un comportamiento muy 
bueno, y una velocidad de curva notable, 
por la aerodinámica. 

También construí un auto muy especial con 
motor de avión para Pur Sang, una em¬ 
presa de Paraná. Tiene un motor alemán de 
la segunda guerra mundial Argus, pero 
construido en la fábrica Renault durante la 
ocupación nazi. Es un 12 cilindros en V, 12 
litros de cilindrada y 580 HP, una bestia. Ori¬ 
ginalmente traía compresor centrífugo, pero 
yo se lo saqué, porque junto con la caja de 
accesorios era muy voluminoso y además 
porque en un avión donde el motor fun¬ 
ciona a régimen casi constante, el compre¬ 
sor centrífugo va bien, pero en un auto no 
sirve, como bien lo supo Froilán González 


con el BRM, que de abajo no tira nada, pero 
arriba se viene toda la potencia de golpe. 

Le puse 6 carburadores Weber 40 DCO, y 
una caja Saenz única en el mundo, la I a es 
directa y el resto, sobremarchas. Este auto 
es excepcional, fue exportado a Europa. La 
carrocería la diseñó un fantástico estilista de 
Paraná, Luis Huber, que trabaja para la em¬ 
presa, quien le dio un aire muy Alfa Romeo, 
muy de los Alfeta. 

¿Son viables en la actualidad empre¬ 
sas de capital nacional con diseño y 
desarrollos argentinos, como el caso 
de la empresa que está encarando el 
Arquitecto Bravo? 

Eso depende de cosas que yo no vislum¬ 
bro, los factores que dependen del éxito 
de una empresa de este tipo, son cosas 
que yo ni siquiera sospecho, hay cuestio¬ 
nes políticas, financieras, institucionales 
que yo desconozco. Yo me ocupo de lo 23 
técnico, del diseño, que el auto funcione = 
bien y eso ya lo logramos. Ahora, hay que 
homologarlo, superar una serie de tests, 
ya no es como en la época de Eniak, que 
tenía el status de terminal automotriz. Son 
temas empresarios que escapan a mi ac¬ 
tividad. Espero que le vaya bien, 
si a él le va bien a todos 
nosotros nos va a ir 
bien. En este 
momento 
es la única 
espe¬ 
ranza 
que te¬ 
nemos 
para 
que su- 
c e d a 
algo así. 






os organizadores de Expo Auto Argentino li¬ 
maron sus uñas a pura ansiedad durante las 
72 horas previas al domingo 13 de marzo. 
Es que todos los pronósticos indicaban fuer¬ 
tes lluvias, incluso con caída del temido gra¬ 
nizo, para la tarde y noche del sábado. 

A pesar de todo, el domingo amaneció des¬ 
pejado, augurando un día soleado y fresco. 
Los clubes y particulares respondieron tem¬ 
prano acercándose al predio del Club de 
Campo La Tradición, de Francisco Álvarez. 


Pocas veces se tiene la oportunidad de ser 
testigo en un solo espacio, de un siglo de his¬ 
toria de producción automotriz de un país. 
En un año redondo en efemérides automo¬ 
trices, Expo Auto Argentino rindió un mere¬ 
cido homenaje a la obra pionera del 
ingeniero Anasagasti, quien exactamente 
hace un siglo ponía en marcha la primera 
producción seriada en el país. Un especta¬ 
cular ejemplar de 1912, se lucía orgulloso, 
flanqueado por los stands de los organiza- 
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Cuando el auto 
es una fiesta 


Autohistoria, Coche Argentino y el Rotary Club de Fran¬ 
cisco Álvarez, llevaron adelante Expo Auto Argentino 
2011, la muestra dedicada en exclusividad al auto de 
producción argentina de todos los tiempos. Alrededor de 
8.000 espectadores disfrutaron del color y variedad que 
ofrecieron más de 140 autos y 30 motos de lo más represen¬ 
tativo de la industria y artesanado automotriz nacional. 
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dores. En el otro extremo de la línea de 
tiempo, la Fundición Titania de la Ciudad de 
Campana, presentó su multipropósito Pa- 
neus en dos versiones: la que participó en 
= el reciente Dakar Argentina - Chile 2011 y el 
prototipo que espera luz verde por parte del 
Gobierno Nacional para iniciar su produc¬ 
ción seriada. 

La innovación tecnológica y apuesta ecoló¬ 
gica vino de la mano del Arquitecto Bravo, 
quien presentó una versión eléctrica de su 
ya conocido Nach One. 

El Ejército Argentino, se hizo presente nue¬ 
vamente oon el multipropósito Gaucho. Otra 
de las novedades de esta edición, fue la 
presencia de réplicas de Cobra, Porsche y 
Alfa Romeo. 

Por segundo año, las maquetas a escala de 
clásicos argentinos, despertaron la admira¬ 
ción del público en el variado stand que 
montó ACAMRA, la asociación de coleccio¬ 
nistas de maquetas y automodelos. 

La primavera de fábricas argentinas que 
surgieron después del cierre de la importa¬ 
ción de los '80, tuvo su expresión con una 


impecable pick up Gringa 4x4, fruto del 
sueño inconcluso del Ingeniero Eduardo 
Sal Lari de diseñar y fabricar autos total¬ 
mente argentinos. 

Los clásicos también estuvieron. Vehículos 
de todas las marcas, modelos y épocas fue¬ 
ron exhibidos por clubes y particulares, des¬ 
tacándose por su diversidad y estado. 

Un dato a resaltar fue la amabilidad y cor¬ 
tesía con la que los propietarios de los ve¬ 
hículos y miembros de los distintos clubes 
trataron al público que en gran número se 
acercó al predio. 

Los medios especializados dijeron sí a la 
convocatoria. La revista Ruedas Clásicas 
montó un stand con toda la colección de 
su excelente publicación y además su pro¬ 
pietario, Hugo Semperena, exhibió un Fiat 
1100 de 1961. 

La edición 2011 de Expo Auto Argentino dio 
un paso más allá con una apuesta al futuro 
a través de la presencia del ITM (Instituto 
Tecnológico de Motores), primera institución 
que ofrece una carrera de grado de diseño 
industrial con orientación automotriz. Se ex- 










hibieron proyectos de sus alumnos del úl¬ 
timo año de la Tecnicatura en Diseño Indus¬ 
trial, junto a una lograda réplica de un Ford 
Cobra, realizada por estudiantes de las ca¬ 
rreras mecánicas de nivel terciario. 

Hubo además espacio para la solidaridad. 
Reí al compromiso con su comunidad, el 
Rotary Club de Francisco Álvarez donará 
parte de lo recaudado para colaborar con 


las siguientes entidades de la zona: Funda¬ 
ción Mientras Tanto, Fundación El Arca 
Padre Pablo, Biblioteca Vicenta Castro Cam- 
bón y Bomberos Voluntarios. 

Expo Auto Argentino, tiene destino de clá¬ 
sico y Francisco Álvarez volverá el año que 
viene a ofrecer su hospitalidad a lo mejor 
de la historia de los autos argentinos. 

Los esperamos. 
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La voluntad popular dijo 

Como en la edición anterior, el público y los 
propios expositores, fueron protagonistas de 
la elección del premio a los mejores autos. 
Cerca de las seis de la tarde las urnas dieron su 



veredicto final: Un Heinkel Kabine de 1961, fue 
el elegido por el voto de los expositores y una 
cupé Chevy 1973 se llevó el máximo reconoci¬ 
miento por parte del público. Los premios fue¬ 
ron entregados por los organizadores y por el 
ganador de la edición anterior. 






















Como los grandes clási¬ 
cos de la industria ar¬ 
gentina, los 

autobuses El Detalle 
OA 101 rodaron por 
más de veinte años 
sobre las calles de todo 
el país, con su particular 
sonido y su indefinida 
estampa. 


ruedan como buses escola- 
tras de sí una larga historia, 
el enfrentarse a los líderes de 
varias batallas, aunque 

la guerra. 

urbano El Detalle OA 101, y sus 
recordado por el zumbido de 
su ruidosa turbina de enfriamiento, su rela¬ 
tivamente corta distancia entre ejes (lo que 
le daba un andar saltarín) y especialmente 
por su poco agraciado diseño. Sin embargo, 
sus constructores fueron los que forzaron a 
una evolución notoria y obligatoria, en lo que 
a normas se refiere, haciendo hincapié en el 
confort de marcha para los pasajeros y el 
conductor. Su aparición significó modificar 
de un plumazo las tradicionales disposiciones 
y características técnicas de los buses urba¬ 


nos en la ciudad de Buenos Aires. 

Hada 1987, el primer OA 101 apareaó en las 
calles ludendo bastidor autoportante, motor 
trasero, suspensión neumática y caja de 
cambios automática. Un sello que se volvería 
exigencia por norma de aquí en más y que 
sorprendió dormidos en su soberbia a tos tra- 
diaonales e históricos líderes del mercado. 
Luego se sumaría, con el correr del tiempo, 
el acceso/egreso tipo low entry o súper bajo, 
con el revolucionario OA 105. Hasta hoy se 
pueden ver a los últimos ejemplares sobre¬ 
vivir con el último hálito que les otorga la ex¬ 
tensión de su licencia de arculación. Una 
época está terminando y son los últimos ves¬ 
tigios de una tradicional firma constructora 
de carrocerías, que luego devino en terminal 
automotriz, constructora integral de buses. 









n 



El Detalle; su nombre era sinónimo de trans¬ 
porte de pasajeros. El colectivo porteño tenía 
en esta carrocera a su principal proveedora. 
No eran pocos los talleres que habían hecho 
la transición desde la construcción en ma¬ 
dera de carros con caballo, hacia la construc¬ 
ción metálica de los camiones convertidos a 
buses, y que se impusieron como modalidad 
de transporte de superficie en la capital de 
Argentina. Pero fue El Detalle quienes más 
concepto de producción industrial tenían, y 
producían en un número superior a todas las 
fábricas de la competencia juntas. 

Se podía armar el ómnibus completo y con¬ 
centrar el chasis y la carrocería en un con¬ 
junto completo armado en la enorme planta 
de Carupá sobre la ruta 197, en la Provincia 
de Buenos Aires. 

El motor empleado sería un Deutz de 6 cilin¬ 
dros enfriado por aire, que le daría un sello 
de distinción inigualable, un zumbido produ¬ 
cido por una gran turbina de enfriamiento, 
que forzaba al aire hacia las zonas calientes. 
La caja automática sería provista por Allison, 
y permitiría una aceleración suave y progre¬ 
siva, más tolerable por los pasajeros y más 
relajada en la operación por parte del con¬ 
ductor. La suspensión estaría montada sobre 
pulmones neumáticos y estaba destinada a 
proveer un andar mucho más suave. 

Hubo al menos tres generaciones de OA101, 
y se los produjo hasta la quiebra de la em¬ 
presa en 2006. Estos modelos convivieron 
con los enormes OA 105 y con bs pequeños 
midibuses OA 106, todos diseñados con vi¬ 
sión de futuro y con una mirada puesta en la 
conoepción "a medida" para las necesidades 


del mercado argentino. 

La historia actual ha puesto las cosas en otro 
punto de equilibrio. El mercado se lo repar¬ 
ten los actores de siempre en la posición de 
líder (Mercedes-Benz con la producción de 
sus chasis en Brasil, y con armado en nues¬ 
tra plaza). Otro proveedor de chasis es 
Agrale, los cuales están producidos en su 
planta de Mercedes Provincia de Buenos 
Aires, montando motores MWM. 

Un puñado de carroceras locales se encar¬ 
gan de vestir estas unidades en plantas si¬ 
tuadas en los alrededores del conurbano 
bonaerense, destacándose Metalpar como 
gran usina productiva, además de otras fir¬ 
mas que completan el tradicional esquema 
de chasis carrozados semiartesanalmente. 
Otra gran fábrica local abastece nuestro 
mercado y es la Terminal Automotriz Tatsa, 
produciendo el chasis y la carrocería como 
un vehículo completo que se denomina 
Puma en sus varias versiones. Tatsa incluso 
ha desarrollado un ómnibus híbrido en su 
planta de San Matín (Peía, de Buenos Aires) 
y está alcanzando mayores volúmenes de 
producción y venta. 

La gente encargada del desarrollo técnico 
de estos proyectos antaño evolucionó pro¬ 
fesionalmente dentro de la planta de El De¬ 
talle, y sin duda ahora esta produciendo la 
evolución natural de los productos que mo¬ 
tivaron esta nota. 

El ADN de los viejos OA 101, 105 y 106 
ahora pervive en toda la producción argen¬ 
tina del siglo 21. La matriz se llamó El Detalle 
y fue sinónimo del bondi para todos aquellos 
que ya pasamos las cuatro décadas. 





Restauraciones 


_ SIAM Di Telia 1961 

\ 



De la restauración a la presidencia. Así podrí¬ 
amos haber titulado esta nota. Lo cierto es que 
desde que Walter encontró su SIAM, el amor por 
este icono de la industria automotriz argentina 
pronto mostró que restaurar el auto no era sufi¬ 
ciente, había que hacer algo mas: crear el Club 
del SIAM. Así fue la historia. 


n febrero de 2009 Walter Garrido compró 
su primer SIAM Di Telia 1500, un sedán mo¬ 
delo 1961 con 200.000 kilómetros. Sin em¬ 
bargo, no era to que buscaba. Walter trataba 
de enoontrarse con un auto que le recordara 
su primer amor, un Fiat 125 potenciado de 
1976, que terminó sus días bajo una com- 
pactadora en tiempos del Plan Canje. 
Durante meses buscó infructuosamente por 
barrios de la Capital y Gran Buenos Aires, 
hasta que navegando por Mercado Ubre, un 
inesperado SIAM Di Telia se le cruzó en su 
monitor. Sin saber porqué decidió ir a verlo a 
su garage de Mataderos. Este primer con¬ 
tacto iba a cambiar definitivamente su rela¬ 
ción con el modelo más iconográfico de esta 
recordada empresa argentina, naciendo un 
afecto que hasta el día de hoy no ha dejado 


de crecer. Tal vez el vínculo y coinci¬ 
dencia mas entrañable entre ambos 
es la edad, ya que tanto el coche 
como Walter nacieron en 1961. 

Teniendo en cuenta sus cincuenta 
años, el estado general era bueno, 
sólo presentaba daños importantes 
en los zócalos, paneles traseros y 
piso del baúl. Al no haber estado so¬ 
metido a la intemperie, su carro¬ 
cería mantenía su integridad, no 
estaba golpeada y su pintura de 
color negro era la original de fábrica, 
que gastada por el paso del tiempo, dejaba 
paso en algunas zonas a las capas base de 
antióxido. Conservaba de origen los faros de¬ 
lanteros, las luces de posición, las ópticas 
traseras y todos tos cromados. 






Fotos: Walter Garrido - Gustavo Feder / Texto: Gustavo Feder 



El primer paso fue desarmar completamente 
el auto, quedando el casco por un lado y las 
partes móviles de la carrocería por otro. 
Todas las piezas mecánicas fueron desmon¬ 
tadas y minuciosamente analizadas para ver 
cuales podían reutilizarse. 

Tras prolijo estudio se decidió que el motor, 
la caja y diferencial debían remplazarse por 
completo, adquiriéndose todos bs repuestos 
necesarios. El motor fue rectificado íntegra¬ 
mente y llevado a la medida original con re¬ 
puestos originales ingleses. 

También fue completamente remplazada la 
suspensión, incluyendo elásticos, resortes y 
amortiguadores. 

Un arenado a fondo removió la pintura origi¬ 
nal hasta llegar a la chapa y una vez prepa¬ 
rada, masillada y con varias manos de 
impresión, se comenzó con el trabajo de pin¬ 
tura. Desde un principio, 
estaba claro que el 
color dominante de 


la carrocería iba a ser negro, pero pronto sur¬ 
gieron dudas sobre como combinarlo para 
lograr un buen contraste y armonizar con el 
diseño. El blanco fue la opción ganadora 
como color contrastante, aunque faltaba de¬ 
finir el recorte. La primera versión incluía 
techo, capot y baúl en blanco, siendo la línea 
de cintura el límite de ambos colores. Este 
esquema, resaltaba la horizontalidad del 
auto. Una opción un poco más dinámica fue 
pintar de blanco la parte superior del guarda¬ 
barros trasero hasta la moldura de la parte 
superbr del panel de puerta trasero. 

Pero Walter no quedó conforme con el resul¬ 
tado y luego de pensarlo un tiempo, decidió 
que lo mejor sería empezar de nuevo. Ase¬ 
sorado por socios del club, recurrió a los ser¬ 
vidos de Alejandro Marchetti, propietario de 
un SIAM Morris 1966, y en abril de 2009 el 






SIAM Di Telia 1961 




en San Martín. Alejandro le sugirió que la parte blanca cubriera 
el techo hasta la canaleta vierte agua, avanzando lateralmente 
solo por los parantes delanteros y traseros. Los marcos de las 
puertas y la canaleta quedaron negros, de esta manera se 
rompió la monotonía horizontal del lateral. Walter a su vez, 
propuso mantener blancos el capot y tapa de baúl, que le 
daban un toque de originalidad, sin faltarle el respeto a la 
historia y línea del auto. 

La tapicería fue trabajo de Ricardo de Kryon S.R.L Se 
respetó el mismo esquema de color del exterior, com¬ 
binando en blanco y negro tanto bs asientos como 
los paneles de las puertas. Los bastones del tapizado 
de los asientos estuvieron inspirados en el diseño 
original de fábrica y se aplicaron sobre la parte cen- 
y tral, coincidiendo con el área de color blanco. Por 
su parte, el panel de instrumentos fue desar¬ 
mando por completo, pintado de blanco marfil y 
tapizado en su parte superior con una fina cue- 
rina negra montada sobre un acolchado refor¬ 
zado con doble capa de goma espuma. 

Fueron totalmente remplazados los burletes, 
colizas, manijas y cerraduras. 

Muchos de los repuestos empleados en la res¬ 
tauración eran originales, entre ellos las luces 
traseras Lucas de origen inglés. 

Los paragolpes fueron enderezados y croma¬ 
dos junto a las baguetas, parrilla, tazas y 
otras piezas ornamentales en el taller de Mar¬ 
tín Goñi, de la empresa Cromosur en la zona 
de Quilmes. 

Una vez terminada la carrocería, se procedió 
al montaje final del auto con todos sus acce¬ 
sorios, interior y mecánica, tarea que se llevó 
adelante en el taller de Alejandro Marchetti 
entre octubre 2009 y marzo 2010, donde 
además se realizó a nuevo toda la instala¬ 
ción eléctrica. 

Mientras tanto, el creciente amor por el auto 
lo llevó junto a otros propietarios de la 
marca, a fundar el 7 de noviembre de 2009 
el Club del SIAM, del cual es orgullosamente 
su primer presidente. 

El día esperado llegó y finalmente a las 4 de 





la mañana del 2 de abril de 2010, después de 
una jornada de trabajo agotadora, Walter se 
dispuso a poner en marcha el Di Telia para 
poder participar ese mismo día en la caravana 
del 50 aniversario, que el club organizaba al¬ 
rededor del Obelisco. Sin embargo, el motor 
de arranque puso un manto de suspenso en 
la marcha del auto, que inesperadamente se 
negaba a arrancar. Luego de varios intentos y 
al borde del ataque de nervios, se decidió 
cambiarlo por el del Morris de Alejandro. Esta 
vez sí, el propulsor se despertó y el Di Telia 
| pudo ser parte de los festejos. 

Atrás había quedado más de un año de es¬ 
fuerzo, que incluyó interminables horas de 
trabajo, no exentas de angustias varias, y una 
suma de dinero mucho mayor que 
la que se pensó inicialmente. 

Walter es un asiduo concurrente 
a las exposiciones de autos clási-* 
eos y es imposible escucharlo 
decir no cada vez que lo invitan a 
participar de alguna muestra. En 
menos de un año desde que el Di 
Telia fuera restaurado, ha participado en 
mas de 15 eventos, comenzando con el des¬ 
file aniversario por los cincuenta años del ¡ni¬ 
do de su producción, hasta la última edición 
de Autodásica, incluyendo el desfile por el 
Bicentenario en la 9 de Julio y la reciente 
Auto Argentino 2011 organizada por Auto- 
historia, Coche Argentino y el Rotary Club de 
Francisco Álvarez. 

El auto está inscripto como clásico en el Re¬ 
gistro Nacional de la Propiedad Automotor 
(RNPA), con el número de registro 1858. 

En abril de 2009 la familia se amplió con la 
llegada de una Argenta 1961 adquirida al 


1) Primeros pasos. 2) El motor fue totalmente 
desarmado. 3) Renovación a fondo en el inte¬ 
rior 4) Primera prueba de color. 5) Los tapi¬ 
zados combinan con el exterior. 6) Así quedó. 


Presidencia y membresías 

Walter Garrido es además de Presidente y 
socio fundador del Club del SIAM, miem¬ 
bro de las siguientes asociaciones y clubes: 
Autos Antiguos de Lanús (Socio n° 191) 
Cambridge Oxford Owner Club 
(C.O.O.C. - Inglaterra) 

Fariña Forum (Inglaterra) 

RileyClub (Inglaterra) 


Club de Autos Antiguos de La Pampa y en 
mayo llegó el otro varoncito, un hermoso 
Magnette 1963 en estado original, que fue 
especialmente a buscar a la ciudad de Ve¬ 
nado Tuerto en Santa Fe. Pero la historia 
no terminó acá, la Argenta tuvo otras tres 
hermanas mellizas, también 1961 y hubo 
tiempo también para que llegaran "las" 
Benjamines: dos Siambretta 125 LD, mo¬ 
delos 1957 y 1961. 

Todos están esperando ansiosamente el 
tumo para su restauración, tarea que segura¬ 
mente será tan minuciosa y detallista como 
fue la del sedán. Para evitar celos, las páginas 
de Autohistoria, ya tienen un lugar reservado 









Turismo 


Grandes obras de ingenien a en el paisaje argentino 


J ¡ 0000 , jfJO BOU Me. 

Es una pasión, eso de buscar y descubrir grandes 
monumentos de la técnica del pasado. Argentina 
fue protagonista de numerosas realizaciones monu¬ 
mentales en los siglos 18 y 19. Como por caso el mu- 
rallón San Roque, por entonces el dique más grande 
en toda Sudamérica (1875). Y a par¬ 
tir de entonces grandes puentes y 
viaductos de la creciente red ferro¬ 
viaria a lo ancho y largo del país. 

Viaducto Saladillo enTucumán 

Una de esas maravillas es el viaducto Saladillo, al Norte de 
San Miguel de Tucumán: obra de manipostería, 24 arcos de 
medio punto y hasta 27 metros de altura, con una longitud 
entre estribos de 308 metros, inaugurado en 1884 para el 
F. C: Central Norte. 

Pero en 1922 se detectaron fallas en la albañilería y hubo 
que apuntalar algunos arcos. 

Se decidió entonces construir un viaducto paralelo, éste ya 
de hierro, con dos grandes pilas articuladas, para reempla¬ 
zar aquella grandiosa obra. 

Y así quedaron los dos puentes hasta el día de hoy. y aún 
en la actualidad resultan tan sobrenaturales que cualquier 
automóvil puesto al pie de éstas parece apenas un juguete 
o una maqueta. 

Se tiene acceso desde la Ruta 9, a la altura del desvío Ca- 
dillal. Poco después de habilitarse esta conexión ferroviaria 








Nota y Fotos: Federico Kirbus 
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Viaducto La Polvorilla en Salta 


Otra obra similar, acaso más grandiosa aún: el Viaducto La Polvorilla, célebre porque hasta 
allí, en el Kilómetro 1297 del Ramal C 14, llega el Tren a las Nubes. 

Esta obra cruza una profunda quebrada poco después de San Antonio de los Cobres y fue 
realizada entre los años 
1930 y 1932. Es una reali¬ 
zación italiana que llegó 
desarmada hasta el sitio 
del emplazamiento sobre 
la quebrada Polvorilla, 
donde fue armada a puro 
remaches y roblones. El 
tablero tiene 224 metros 
de extensión y descansa 
sobre siete pilas articula¬ 
das de hierro, de hasta 63 
metros la más alta de ellas. 

El conjunto pesa 1.600 to¬ 
neladas, siendo el nivel de 
los rieles 4200 metros 
sobre el mar. El tablero es 
curvo y va en ascenso, es 
decir que es más alto del 
lado Oeste porque se en¬ 
cuentra dentro de una 
rampa que sube al Abra 
Chorrilos. 

Colocando cualquier auto¬ 
motor debajo de una de 
las grandes columnas, se 
vuelve a dar la impresión 
ya vista en el doble via¬ 
ducto Saladillo: la de un 
autito de juguete. 
















Automovilismo 


Turismo Argentino 

La previa del 

El gusto por los vehículos de gran porte y cilindrada 
siempre fue una constante en nuestro país. En este in¬ 
forme les presentamos los pormenores de una categoría 
con una muy interesante concepción técnica pero cuya ¡dea 
no llegó a materializarse. 



uando a mediados de la década del '60 
irrumpieron en el Turismo Carretera los 
Valiant y Torino, alcan- 
o menor medida éxitos de- 
a las incansables cupecitas, 
pocos imaginaban que ese sería el rumbo 


técnico a seguir dentro la categoría. Resis¬ 
tidos en un primer momento, receptores de 
piedras e insultos regalados por aquellos 
que no querían el progreso, los vehículos 
compactos (denominados de esta manera 
por poseer carrocería autoportante, sin cha- 










Por Adrián Vemazza. Fotos Revistas Corsa/Automundo 


sis) poco a poco fueron ganando su lugar 
dentro de la especialidad. Quizás el impacto 
deportivo más grande lo causó el Torino, el 
cual arrasó el día de su debut en San Pedro. 
Un auto que a la vista del entusiasta era 
prácticamente de calle, sin grandes modifi¬ 
caciones estéticas, y que con el desarrollo 
de Oreste Berta en su concepción mecá¬ 
nica, alcanzó el título en su primer año en la 
categoría. Fue este motivo lo que desenca¬ 
denó un importante incremento en las ven¬ 
tas del modelo. Aquí la famosa frase "Gana 
el Domingo, vende el Lunes" nunca estuvo 
mejor aplicada. Las restantes terminales in¬ 
terpretaron el mensaje y en poco tiempo 
comenzaron a apoyar la creación de equi¬ 
pos oficiales o semi oficiales para competir. 
Sin embargo, y debido a un reglamento no 
del todo claro y que permitía muchísimas li¬ 
bertades, el TC comenzaría a sufrir una cri¬ 
sis de identidad que casi la lleva a su 
desaparición. Surgen de esta manera los 
Sport Prototipo, una categoría de muy refi¬ 
nada técnica para la época pero cuyos 
autos prácticamente no tenían nada que ver 
con un vehículo de serie adaptado a la com¬ 
petición. 

Dentro de la categoría Turismo, la realidad 
deportiva era muy distinta. Utilizando en 
primera instancia el reglamento internacio¬ 
nal de Grupo 2 Anexo "J" y luego el de Tu¬ 
rismo Nacional a partir del año 1971, la 
dase "C" alentaba la participación de vehí¬ 
culos de más de 2 litros de cilindrada, alter¬ 
nando circuitos y rutas abiertas. Con una 
preparación prácticamente standard en ma¬ 
teria de motores, obligaba a utilizar suspen¬ 
siones, frenos y cajas de velocidad de serie. 
La carrocería no admitía modificaciones ni 
aditamentos aerodinámicos. Pese a esto, la 
mayoría de las fábricas, excepto IKA, no de¬ 
mostraron interés alguno por esta divisio¬ 
nal. Un Torino 380 W particular se muestra 


1975. La revista Corsa organizó una prueba 
comparativa de las performances de los autos 
que formarían parte de una nueva categoría de 
Turismo. (Foto Corsa N Q 471) 

como claro dominador y alcanza los títulos 
de 1969 y 1970.Y fue justamente durante 
este período que se intentó crear una clase 
que incentivara la inclusión de otras termi¬ 
nales, tomando como cilindrada tope los 
5.000 cc, con una preparación motriz esti¬ 
mada en los 350 HP pero con el resto de los 
componentes mecánicos originales de fá¬ 
brica. Ford dio el puntapié inicial y comenzó 
a desarrollar un Fairlane V8, el cual fue 
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Vista del motor Chevrolet desarrollado por 
Grandío y López. Tres generosos Weber 48 
alimentan al 250. (Revista Corsa N°222) 

puesto en las manos del mismísimo Oscar 
Gálvez, quién sería el encargado de pro¬ 
barlo en el Autódromo de Buenos Aires con 
muy buenos resultados. A su vez, el conce¬ 
sionario Chevrolet Grandío y López presentó 
en una carrera de Sport Prototipo un Chevy 
4 puertas con un desarrollo motriz propio 
(más alguna ayudita de fábrica) y con el 
aporte del genial Pedro Campo en la puesta 
a punto de las suspensiones, completando 
la totalidad de la prueba y causando asom¬ 
bro entre los presentes. Pero pese a estos 
esfuerzos, la idea no prosperó y se optó por 
continuar utilizando el reglamento de TN, 
mas accesible y económico. Al no haber en 
el mercado vehículos de similares prestacio¬ 
nes a un 380 W, la categoría se transformó 
prácticamente en una monomarca y en 
poco tiempo mas quedó en el olvido. 

Clase “D” o Turismo Argentino 

Paralelamente, el TC presenta en el año 
1970 un reglamento mucho más lógico 
desde el punto de vista técnico. Cascos de 
serie con suspensiones originales reforza¬ 
das, frenos mejorados y una preparación 


que rozaba los 250 HP sirvieron para atraer 
nuevamente a las grandes terminales. La 
categoría resultaba una excelente vidriera 
para el usuario común y a su vez un banco 
de pruebas constante, ya que se transitaba 
por todo tipo de caminos. Pero una vez mas 
la participación de los equipos oficiales, con 
un respaldo económico y técnico muy su¬ 
perior al resto de los particulares desalentó 
a más de un entusiasta con ganas de ma¬ 
nejar potencia. Fue recién a mediados del 
'73, y gracias a una inquietud de un grupo 
de periodistas especializados, que se in¬ 
tenta llevar a cabo la creación de la clase 
"D" de Turismo, con un boceto reglamenta¬ 
rio en el que figuraba como principal carac¬ 
terística un tope de cilindrada de 4.000 cc. 
Alentando la utilización del Torino TS (con 
un solo carburador, ya que la GS traía los 3 
Weber), el Chevy 230 4 puertas (la cupé se 
excedía en cilindrada) el Falcon Futura (to¬ 
davía no se había lanzado el Sprint) y la 
Dodge Polara (cuya versión RT sería pre¬ 
sentada en el '74). Se presentó el proyecto 
a diversos preparadores, constructores y 
gerentes de competición, la mayoría con 
participación activa en el TC, quienes reci¬ 
bieron la idea con muchísimo entusiasmo. 
Como contrapartida, el TC no veía con bue¬ 
nos ojos esta idea fundamentalmente por 
dos motivos: uno era que utilizaban los mis¬ 
mos automóviles, pese a que estos eran 
prácticamente standard y que además ha¬ 
brían de cumplir su calendario únicamente 
en autódromos. El otro, y quizás determi¬ 
nante, era el económico. Armar y mantener 
un TN sería, aproximadamente, tres veces 
mas barato que un TC. Un dato no menor, 
ya que permitiría a quienes no podían correr 
en TC o a aquellos que no lograban buenos 
resultados por los altos costos, volcarse 
hacia esta especialidad. El proyecto quedó 
solo en eso, debido en gran parte al con- 







fiicto que mantenían por aquel entonces los 
principales entes fiscalizadores de compe¬ 
tencias automovilísticas (el ACA y CADAD) 
lo que, sumado a la incipiente crisis econó¬ 
mica que se avecinaba, no estimulaba a in¬ 
corporar otra categoría a las ya existentes. 
Nuevamente en 1975 y absolutamente con¬ 
vencidos de la necesidad de una divisional 
de estas características, el periodismo de 
entonces (con mucha lógica y cierta dosis 
de lirismo...) vuelve al ruedo con la pro¬ 
puesta. Esta vez la categoría sería bautizada 
como Turismo Argentino. Para demostrar 
que la idea era viable se organizó una 
prueba comparativa con los 5 vehículos más 
potentes de fabricación nacional. Un Falcon 
Sprint, un Torino GS 200, dos coupé Dodge 
(una GTX V8 y una RT) y una coupe Chevy 
Serie 2. Fueron convocados para manejar¬ 
los Juan María Traverso, Eduardo Copello, 
Carlos Marinco- 
vich, Carlos Pai- 
retti y José 
Pontoriero. Todos 
ellos transitaron 
en el circuito 9 de 
Buenos Aires, in¬ 
tercambiando los 
autos para obte¬ 
ner una mayor 
precisión en los 
datos recogidos. 

Ya en esta etapa 
cada marca ofre¬ 
cía en el mercado local automóviles de ca¬ 
rácter y estética "racing" ,con motores 
potentes, colores estridentes, franjas deco¬ 
rativas, accesorios deportivos y toda la fra¬ 
nela posible...La prueba quedó solo en eso, 
aunque arrojó datos significativos, ya que 
entre el giro mas veloz en poder del Falcon 
Sprint y el mas lento, en manos de la Dodge 
GTX, hubo 2 segundos de diferencia, lo cual 


habla de una paridad mecánica mas que 
aceptable, teniendo en cuenta que eran ve¬ 
hículos standard y de uso diario. 

La crisis económica se fue acentuando cada 
vez mas, las empresas que apoyaban equi¬ 
pos oficiales en TC tuvieron que ajustarse 
para poder seguir compitiendo y la clase 
mayor de Turismo nunca vio la luz. Una ver¬ 
dadera pena, ya que hubiese sido útil como 
banco experimental de pruebas sobre au¬ 
tomóviles estrictamente de fábrica, y donde 
el principal ganador sería el usuario parti¬ 
cular. En lo que respecta a la faz deportiva, 
es innegable imaginarla como escalón pre¬ 
vio al Turismo Carretera. Recordemos que 
por aquel entonces se saltaba directamente 
de un dase C de TN con aproximadamente 
130 HP y 1.000 kgs. a un TC con mas de 
250 HP y 1300 kgs. en orden de marcha... 
Una propuesta absolutamente lógica para 


Fairlane experimental. Motor V8, compresión 
10:1, carburador de cuatro bocas y 250 Hp. Es¬ 
taba previsto equiparlo con un sistema de in¬ 
yección indirecta de combustible. 

una época donde la industria naaonal man¬ 
tenía un fuerte vínculo con el automovilismo 
deportivo pero que, lamentablemente, y 
como tantas otras, no llegó a salir a pista. 
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Lo que traerá 2011 


Luces y 

El año arrancó con 
todo como para ser 
histórico: récord de 
ventas en los primeros 
meses y a mitad de año 
se realiza un nuevo 
Salón del Automóvil en 
Buenos Aires. Sin em¬ 
bargo, lastrabas a las 
importaciones y la cre¬ 
ciente inflación pue¬ 
den opacar el 2011. 





Honda City, el elegido por la automotriz japo¬ 
nesa para debutar como terminal en el país. 


sombras 


1 rabie, así fue la síntesis del análisis de 
lentamientos del primer bimestre de 
Tras un 2010 que fue récord absoluto 
rico, el sector se mostró confiado en 
la performance y convertir al co¬ 
año en el mejor en términos de pro¬ 
ducción y ventas. A esto se le suma una 
nutrida agenda de lanzamientos previstos y 
la realización de la quinta edición del Salón 
Internacional del Automóvil de Buenos Aires, 
tras cuatro años de ausencia, nada menos. 
Sin embargo, una "sorpresiva" medida im¬ 
puesta por el gobierno nacional a los impor¬ 
tadores de automóviles, tendiente a 
equilibrar la balanza comercial, echó som¬ 
bras donde todo era luz. La noticia que copó 
los medios dio cuenta de la novedad: las au¬ 
tomotrices agrupadas en la Cámara de Im¬ 
portadores y Distribuidores Oficiales de 
Automotores (CIDOA) "podrán importar en 
dólares la misma cantidad que lo que expor¬ 
ten; es decir que se aplica una regla de 1 
dólar de exportación habilita a 1 dólar de im¬ 
portación". Esta decisión adoptada por la mi¬ 
nistra de Industria, Débora Giorgi, y el 
secretario de Comercio, Guillermo Moreno, 
tiene a muchos como rehenes, ya que cien¬ 
tos de vehículos esperan en la aduana la po¬ 
sibilidad de ingresar al país. 

Si bien el porcentaje de vehículos importa¬ 
dos que se comercializan localmente es muy 






Por Sergio Cutuli. Editor de cosasdeautos.eom.ar 


bajo respecto de aquellos que se producen 
localmente o en los países con los que rige 
un acuerdo de libre comercio (Mercosur y 
México), es innegable que todo suma en la 
cuenta final y que altera cualquier previsión. 
No sólo algunos lanzamientos de modelos 
podrían quedar en suspenso hasta que se 
llegue a un acuerdo sino que es casi un 
hecho que varios importadores no estarán 
presentes en la cita de de junio en La Rural. 
Los más afectados, como es lógico, son 
aquellos que comercializan productos en pe¬ 
queña cantidad como es el caso de Indumo- 
tora (representante de Subaru) y de Ditecar 
(responsable de Volvo, Land Rover y Jaguar). 
Pero tampoco estarán marcas de más peso 
y volumen como las coreanas Kia y Hyundai. 
Al cierre de esta edición faltaba la confirma¬ 
ción de las restantes como Chery, que en¬ 
sambla en Uruguay con algunas autopartes 
nacionales, pero que también importa desde 
China, y hasta de Honda, que este mismo 
año producirá localmente el modelo City. 

En el medio de esta nebulosa, los responsa¬ 
bles del Salón del Automóvil se mostraron 
optimistas, lo mismo que el presidente de 
ADEFA, Aníbal Borderes: "Entendemos que 
las marcas que participaron en el pasado van 
a estar presentes en el próximo Salón". 

Lo que viene, ¿lo que viene? 

Algunas terminales ya adelantaron su 
agenda y otras comienzan a dar indicios de 
lo que se traen entre manos. Chevrolet es 
una de las que más ruido está haciendo con 
la salida de algunos productos como Corsa II 
y Zafira (a tos que se les unirían otros como 
Astra) y la llegada de nuevos modelos como 
el Cobalt, el nuevo Spark y el anticipo de su 
nueva pick-up mediana, que se exhibirá en el 
Salón local en formato show car. 


Ford no será menos y adelantará la nueva 
generación Ranger en lo que será una guerra 
de pick-ups americanas, como le gusta al 
hombre de campo. También sumará la reno¬ 
vación para el Mondeo y la silueta sedán de 
su exitoso y completo Resta Kinetic Design. 
Renault, que orgullosamente produce el 
Ruence en Córdoba, lo complementará con 
el Latitude, su buque insignia a nivel mun¬ 
dial, que se ubicará en el tope de la oferta. 
Peugeot, en tanto, por fin cumplirá con el 
lanzamiento oficial de su 408 fabricado en el 
complejo de PSA en Villa Bosch, mientras 
desarrolla lo que será el 308 argentino sobre 
la plataforma del 307. 

Lo de Toyota será algo más light: el facelift 
del Corolla (con mayor potencia en los mo¬ 
tores y algunos leves cambios en el equipa¬ 
miento) y se espera para mitad de año el 
retoque para la exitosa Hilux, que lucha por 
seguir siendo la número uno en ventas. 
Citroen ya tiró toda "la carne al asador" con 
el inicio de la comercialización del C3 Air- 
cnoss, al cual consideran indispensable para 
hacer crecer su participación al 5%, y el DS3, 
que les permitirá meterse en el segmento 
más exclusivo. 

A Volkswagen, que ya presentó la renovación 
de la Touareg, ahora le resta una carta 
fuerte: el nuevo Vento mexicano. 

Rat, por su parte, demostrará una vez más 
lo bien que está haciendo las cosas con el 
arribo del Bravo hecho en Brasil, con el res- 
tyling del Punto y quizás -si el desarrollo fina¬ 
liza- con el nuevo Palio-Siena (denominado 
Proyecto 326) antes de fin de año. Como 
queda daro, 2011 puede ser un año con ré¬ 
cord de ventas, producción y hasta de visi¬ 
tantes en su principal muestra de la 
industria. Pero como suele suceder en este 
país, las reglas pueden cambiar sobre la 
marcha y alterar cualquier previsión, 
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La devoción por el mejor 
jugador del mundo de 
fútbol de todos los tiem¬ 
pos (para gran parte de 
la gente, pero que no 
está en discusión en esta 
nota), llega a casos extre¬ 
mos. Esta es la historia de 
un joven, con familia e 
hijos chiquitos, que vive en 
la selva misionera y en¬ 
cuentra un pedazo de 
tronco con la forma del 10 
levantando los brazos, cual 
festejo de gol. 












Nota: Esteban de León / lmágenes:http://imcdb.org/movie.php?id=865438 



i la época en la cual el "dié" estaba con diversos problemas de salud, este 
2 cumplir una promesa: tallar por completo la madera del tronco, y lle- 
s Aires al mismísimo Diego Armando Maradona. Pero el periplo es largo, 
complicado, lleno de escalas, con poco dinero y a tal punto que termina siendo frus¬ 
trante. Viajando en camión (Ford F-350), ambulancia (Ford F-100), ómnibus (Mercedes- 
Benz LO 1114) y en un Scania R 113 con chofer 
brasileño (que al principio le manifestaba toda su 
animosidad a nuestro artesano) emprende el viaje 
hacia la capital. Al fin, después de un largo viaje 
por la Mesopotamia, llega a Buenos Aires, con pi¬ 
quete incluido y se dirige a la quinta donde su¬ 
puestamente estaba Maradona. Pero el "10" no 
está, y así, le deja su artesanía al personal de segu¬ 
ridad para que se la acerque. Una interesante selec¬ 
ción de automóviles contemporáneos argentinos 
forman parte de la escena, donde aparecen Ford 
Taunus, Opel K-180, y una Toyota Hilux. 
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í Restyling l Auto Union 10OOS 


Auto Union 1000S 

Por Facundo Almirón 




"Un simpático y con mucho estilo"es lo que pienso cada vez que veo un 1000S, un cuatro puertas 
con curvas hermosas y la fluidez de una cupé, algo difícil de lograr pero que en este auto queda 
de maravilla. 

Fueron estas las razones por las que me decidí a realizar un rediseño o una reinterpretación de 
cómo se vería este coche hoy en día. Un total desafío debido a su volumen, con una cola larga y en 
caída muy atípica a nuestros tiempos donde los autos tienen una trompa baja y una línea de 
cintura que sube por todo el lateral hasta llegar al remate de una cola alta. 

Definido el objetivo, me dediqué a buscar los rasgos más característicos del 
auto, como la gráfica de la trompa, la curva de empalme entre el techo y H 
el parante C (curva de la ventanilla en puerta trasera), la moldura cro¬ 
mada que recorre todo el lateral desde la trompa hasta la cola, 
los guardabarros muy destacados que sobresalen H 
de la carrocería, la cola caída y detalles como el 
techo en otro tono (blanco). 

Comenzando por la trompa lo primero fue 
rescatar la identidad de su "rostro"caracteri¬ 
zada por una parrilla importante y ópticas 
circulares, así fue que conservé su forma 
agregando una barra opaca que la atra¬ 
viesa como lo hace Audi hoy en día. Si¬ 
guiendo con las ópticas, fragmenté el circulo 
en un arco donde lleva dos tiras de leds una 
como luz de posición y la más alta como 
guiño, dejando un circulo más pequeño por 
debajo para la luz principal. En la superficie vi¬ 
driada conservé la curva del parante C casi tal cual la origi¬ 
nal y apliqué un recurso que comenzó a utilizar Audi con el recién 
llegado Al, todo esto con el objetivo de darle una identidad de marca 
además de destacar dicha curva, algo que en el original se lograba con 
una moldura cromada. En el lateral remplacé la moldura usada en el 
original por otra con relieve a modo de línea de cintura que recorre el 
auto desde el capot hasta las ópticas traseras donde culmina. Para los 
guardabarros tomé el concepto de hacerlos sobresalir, modifiqué un 
poco la forma para darle más carácter y aprovechando la configuración 
bi-tono de la pintura original opté por dejarlos en blanco para resaltar¬ 
los aún más, el mismo recurso fue aplicado con el techo. El desafío 
más grande era la cola caída. La solución fue una cola más bien corta 
pero sin llegar a ser un hatchback, que presenta un leve caída y una 
forma redondeada que respeta la idea original pero no la reproduce. Fi¬ 
nalmente le apliqué una gráfica Audi en ópticas y cortes del baúl para 
dotarlo de mas carácter y jugar con esta dualidad Simpatía-Estilo. 







Saum úJq SB^untn] 



□ Desde los pioneros hasta 
la actualidad 

□ Prototipos, fuera de serie 
y producción seriada 

□ Las grandes marcas y los 
independientes 

□ Se entregarán diplomas 
de asistencia 

□ Vacantes limitadas 




Informes e inscripción: 

www.autohistoria.com.ar 

autohistoria@gmail.com 





























